Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 11 y 14 minutos) 


- En nombre de la Comisión de Industria y Energía del Senado, damos la bienvenida a los representantes de la empresa Costa 
Oriental. 


SEÑOR CARRIQUIRY.- En primer lugar, queremos agradecer la oportunidad que nos brinda esta Comisión de poder exponer 
algunas inquietudes que existen sobre el tema de logística en nuestro país. 


Uruguay es centro de distribución regional, país de tránsito. Nuestra empresa, Costa Oriental, lleva 15 años en el tema de tránsito y 
distribución y tiene su base, fundamentalmente, en las Zonas Francas de Colonia y Montevideo, aunque también contamos con una 
infraestructura muy importante para almacenar y distribuir productos nacionalizados. Nuestra intención es demostrar la 
potencialidad que tiene la logística como actividad de desarrollo y generadora de empleo, así como la posibilidad que posee el 
Uruguay de convertirse rápidamente en un gran centro de distribución regional. Además, queremos referirnos a las inquietudes que 
en general tienen todos los operadores logísticos y a lo que debemos hacer para que este tema se concrete en una realidad. 


En la actualidad Costa Oriental, entre la Zona Franca de Montevideo y de Colonia, cuenta con 15.000 metros cuadrados de 
edificios de primer nivel y aproximadamente 110 personas trabajan allí en actividades logísticas. Por otra parte, fuera de las Zonas 
Francas contamos con 50 personas más que diariamente trabajan en almacenaje y distribución de productos nacionalizados. 
Quiere decir que somos una pequeña empresa que ha crecido en forma muy importante, y queremos conversar con los señores 
Senadores acerca de las posibilidades que existen para lograr un mayor desarrollo no sólo para nosotros, sino también para todos 
los operadores logísticos del Uruguay. 


Me gustaría que el ingeniero Opertti hiciera una presentación sobre los temas logísticos para luego pasar a los puntos que más nos 
preocupan. 


SEÑOR OPERTTI.- La idea nuestra es, en cierta forma, dejarles algunos conceptos y definiciones acerca de la logística, que es 
una palabra que empieza a rondar en el día a día y que ha sido declarada en "Prospectivas 2015" como una de las áreas de 
posible desarrollo. 


Vamos a exponer un poco sobre la parte académica para dejarles algunas definiciones y que queden los conceptos claros. El año 
pasado realizamos estudios, a raíz del evento PROLOG 2001, donde toda la comunidad logística uruguaya discutió acerca de qué 
debía hacer para que Uruguay fuera el gran centro de distribución regional tanto para la mercadería que ingresa como para las 
exportaciones. En este momento estamos apoyando algunos casos de exportadores uruguayos que, por ejemplo, están enviando 
prendas a México con el fin de optimizar mediante la logística sus mermas o deterioros de mercaderías, que muchas veces llegan 
al 10% de la producción por mal almacenamiento o deterioro. Generalmente, la prenda de lana puede ser comida por un roedor, se 
puede humedecer o puede haber una degradación de colores, y pasaría a ser de segunda calidad, pero con la intervención 
logística esa merma puede llegar a ser menor al 1%. Quiere decir que nuestra actividad devuelve competitividad al producto, no 
sólo con variables económicas -que no es nuestro tema- sino con variables de gestión empresarial. 


Tal como hicimos en la Cámara de Representantes, la idea es conversar sobre este tema nuevo con la finalidad de poner en 
conocimiento al sistema político acerca de la importancia que puede tener el desarrollo del mismo en forma ordenada y prolija. 


Lo primero que figura en el material que trajimos es una definición de logística del Centro Español de Logística que nos gusta 
mucho porque, en cierta forma, nos sentimos identificados hasta culturalmente. Los españoles dicen que la logística es la ubicación 
de los recursos en el lugar adecuado y en tiempo convenido. Obviamente, la logística surge del área militar, especialmente luego 
de la Segunda Guerra Mundial, y llega a las organizaciones porque en definitiva éstas tienen que colocar sus productos en el lugar 
adecuado y en los tiempos convenidos para satisfacer los requerimientos de los clientes. 


La logística tiene como objetivo la gestión óptima del tiempo; el tiempo es un factor clave. Y dicen los españoles que la logística es 
un área encaminada a analizar y optimizar los flujos de materiales con el adecuado soporte de información y teniendo en cuenta en 
todo momento que se deben estar desarrollando actividades que agreguen valor para lograr la diferenciación. ¿Qué quiere decir 
esto? Esto significa que hay muchísimos costos involucrados en la logística que la mayoría de las veces las empresas no los tienen 
cuantificados. Tenemos aquí un estudio realizado por una Fundación brasileña para PROLOG 2001 acerca del impacto de los 
costos logísticos que, reitero, muchas veces las empresas exportadoras ni siquiera los tienen registrados en sus balances, y que 
pueden alcanzar el 20% de los precios de sus productos. Para que tengan una idea, hoy en el MERCOSUR existe una incidencia 
de costos logísticos en el entorno de 19% ó 20%, cuando en Europa se sitúa entre el 9% y el 11%. Esa brecha del 11% al 20% se 
debe, básicamente, a no estar gestionando la logística en forma profesional. Ponemos el caso de los exportadores uruguayos de 
prendas que tenían mermas del 10% y que hoy, con el apoyo de un operador logístico, almacenando en forma correcta y teniendo 
trazabilidad con sistemas de información, están abatiendo esa merma hasta un valor cercano al 1%. 


En el material también figuran los costos logísticos por rubros empresariales, a partir de estudios realizados para empresas 
industriales. 


¿Cómo inciden los costos logísticos en la economía de los países? Esto también fue analizado el año pasado, pero no existen 
demasiados datos a nivel de los países. Podemos decir que en Estados Unidos este costo llega al 11% del PBI; en Brasil se estima 
que el 23% del PBI está asociado a actividades de logística; en la Argentina es el 21% del PBI -aunque, obviamente, esta cifra 
puede haber variado-; y en el Uruguay en este momento la Administración Nacional de Puertos, junto con la Facultad de Ciencias 
Sociales, está llevando adelante un estudio que estima que el 23% del PBI está asociado a actividades secundarias logísticas. 


SEÑOR COURIEL.- No entendí bien. 


SEÑOR OPERTTI.- Repito que el 23% del Producto Bruto Interno uruguayo puede llegar a ser costos logísticos, es decir, costos 
asociados a transacciones que se dan por gestión, inventario, almacenamiento, transportes, en fin, todas las actividades 
involucradas en una cadena logística. 


SEÑOR COURIEL.- Es altísimo. 
SEÑOR OPERTTI.- Así es, señor Senador. 


SEÑOR CARRIQUIRY.- Si se agrega puerto, despachantes, o sea, las actividades vinculadas al total de la gestión logística de 
tránsito y de productos nacionalizados, el porcentaje es enormemente alto. 


SEÑOR OPERTTI.- Obviamente, este material es bastante esquemático; pero la idea es pasarles después por correo electrónico 
qué tipo de actividades involucra el costo logístico, como para ver su apertura. 


Aquí hay un cuadro titulado "Cifras de Alto impacto". Esto surgió de un estudio que el año pasado realizamos con el Presidente de 
la Administración Nacional de Puertos para PROLOG, que fue la primera instancia en que la comunidad logística se reunió a 
discutir qué tenía que hacer; al decir de Sartre, fue como una introspección. Lo que nos planteábamos es qué debíamos hacer para 
ser un centro logístico competitivo. Partimos de la hipótesis de hacer la logística a cada contenedor que se captara, que estuviera 
saliendo del Uruguay, siendo exportado desde la región al mundo. O sea, el caso de un exportador uruguayo, brasileño o argentino 
que saliera o ingresara a la región a través del Uruguay. ¿Qué quiere decir hacerle la logística a una carga? Significa que nos den 
la posibilidad de agregarle valor, es decir, abrirla, almacenarla y realizar actividades secundarias de producción como etiquetados, 
ensamblados, preparación de promociones. Por ejemplo, el etiquetado que hacen estos confeccionistas para su cliente mexicano, 
supone 261 horas-hombre de trabajo uruguayo sobre el contenedor o sobre el transporte. Esto lleva a que cada nueve 
contenedores que salgan o ingresen al país, se pueda generar un puesto de trabajo. Si tomamos un buque de los que llegan a las 
terminales del Puerto de Montevideo que pueda traer 3.000 contenedores, estaríamos bajando alrededor de un 10%, o un 15%, o 
lo que es lo mismo 400 unidades. Si sólo el 5% nos diera la oportunidad de hacerle la logística -o sea, almacenar, preparar los 
pedidos y agregar valor de alguna forma- estaríamos creando 2,2 puestos de trabajo por cada uno. 


El tránsito regional son tres millones de cajas o de contenedores que están, digamos, en la vuelta en los puertos de Argentina, de 
Brasil y del Uruguay. Hoy estamos captando nada más que el 2%, pero si pudiéramos llegar al 5%, podríamos estar generando 
veinte millones y medio de horas - hombre de trabajo agregado uruguayo. 


A continuación tenemos una planilla "Excel" , que ha sido incorporada para ver de dónde salieron las 261 horas - hombre. Esto es 
lo importante de lo logístico y parte de nuestro objetivo es sensibilizar en torno a este que es un tema nuevo en el mundo. Lo bueno 
de la logística es que se trata de un servicio semi industrial que, además, emplea todo tipo de mano de obra. En un momento difícil 
para el Uruguay, es un servicio que emplea operarios, administrativos, supervisores, profesionales, gerenciamiento. Fíjense que de 
esas 261 horas - hombre, más del 74% es mano de obra directa, o sea, operarios. 


A continuación tenemos una gráfica sobre la generación de mano de obra directa por la logística que, captando 2%, llegaría a 9.400 
puestos de trabajo y en el caso de que llegáramos a un 10% -que es una cifra que se puede lograr- generaríamos alrededor de 
28.000. 


En la siguiente gráfica se muestra una evolución a través de los años. En esto hicimos hincapié, básicamente, en países como 
Holanda y Bélgica, concretamente, para ver en cuántos años pasaron del 2% al 10% del tránsito que se movía al norte de Europa. 
Si proyectamos eso al Uruguay podríamos decir que al 2010 por logística hubiésemos generado 56.000 puestos de trabajo. 
Lamentablemente la siguiente planilla no se lee bien, pero la idea es destacar el impacto que esto tendría en el descenso del 
desempleo. 


Hay un dato interesante -recientemente relevado también; los datos que tenemos son de Europa y no se ha hecho un relevamiento 
en Latinoamérica- que dice que de cada diez puestos industriales, seis son actividades secundarias de producción, y el 90% de 
ellas son logísticas. 


¿Qué son actividades secundarias de producción? Son las vinculadas al empacado, al almacenamiento, a la preparación de 
pedidos, a la de transporte, a la preparación de promociones. 


Todos sabemos que, en cierta forma, el desplazamiento de la actividad industrial se ha producido por el tema tecnológico: las 
máquinas han sustituido a las personas. Recuerdo el caso de cuando trabajaba en una textil, en la que había tres mecheras y tres 
continuas, pero como se trajo una máquina para hacer hilado para la tela vaquero, con una sola persona se atendía este robot, que 
suplantó al mencionado instrumental. 


Más adelante tenemos una gráfica titulada "Uruguay Centro Logístico". Aquí decimos que a lo largo de las distintas décadas, las 
organizaciones han ido enfatizando en distintas áreas de gestión. En los '50 se hizo mucho hincapié en la eficiencia. En cierta 
forma, las áreas de gestión empresariales fundamentales eran en empresas industriales. Había, digamos, una visión eficientista, es 
decir lo que se llamaba el estudio científico del trabajo, o sea, cuántas horas - hombre lleva hacer, por ejemplo, esta taza, cuántos 
metros por horas - hombre estoy fabricando de determinado tejido, etcétera. 


Por su parte, en los '60, las empresas comenzaron a trabajar en el tema costos. El famoso "sistema de costos abecé" -lo conocerán 
quienes aquí tienen formación en ciencias económicas- surgió en esa época. Estamos hablando del costeo por procesos. En ese 
entonces hubo un gran desarrollo en las organizaciones en torno a ese tema. 


En los ”70 y *80, la calidad y el "marketing" fueron de las áreas de gestión empresarial que se priorizaron. 


En los '90 ya no alcanzaba con contar con el producto adecuado, porque las empresas trataban de dar un servicio agregado. Había 
que ofrecer un servicio postventa, una garantía, un 0800 -ese número telefónico de consulta para el consumidor- etcétera. 


A partir del 2000 -hay estudios sociológicos que lo avalan- la persona que va a consumir algo es sensible a la velocidad. Tenemos 
una determinada ventana de tiempo en la cual estamos motivados a consumir algo. Si en un supermercado o en una tienda al que 
vamos a comprar un juego de tazas para nuestra casa nos dicen que volvamos a la semana, seguramente eso lo adquiriremos en 
otro lado, porque esa no es una ventana de tiempo admisible. Entonces, los seres humanos somos muy sensibles a determinados 
tiempos y los productos tienen que estar disponibles para que el cliente los pueda consumir. 


A continuación figuran algunas fotografías. En una de ellas se puede ver cómo llegó la inversión industrial al Puerto de Amberes. 
Este es un gran puerto de servicios de valor agregado. 


Tuve la oportunidad de vivir dos años en Amberes y lo cierto es que me impresionó como un puerto que generó 50.000 puestos de 
trabajo directo y cómo atrajo inversión industrial. A veces se habla de inversión industrial cercana a los puertos. Realmente es a 
partir de que los belgas, más concretamente los flamencos hicieron una muy buena logística. 


Voy a hacer entrega a los señores Senadores de fotografías relacionadas con logística, donde podrán observar distintas 
actividades que se pueden desarrollar, que no consisten simplemente en almacenar, sino que el gran objetivo del país es realizar 
las actividades secundarias de producción sobre los productos. 


La última hoja de este material tiene que ver con el comparativo entre los costos del Puerto de Amberes y el de Montevideo. Hay un 
tema importante que debemos empezar a discutir en el país. Digo esto, porque no se trata de una terminal que compite con una 
argentina, no es un operador logístico que compite con uno de la región, tampoco es una Zona Franca, depósito fiscal o 
extraportuario que compite, sino la cadena logística. O sea que la cadena integrada por eslabón terminal, más despachantes, 
agencias marítimas, centros logísticos y transporte, compiten con la cadena que les ofrezca otro país. Vean los señores Senadores 
que en Montevideo -es un tema para reflexionar- esa cadena nos está costando U$S 842 por contenedor, con algunas 
intermediaciones que creemos que no están agregando valor a la cadena, contra U$S 430 de un puerto que hace valor agregado. 
Quiere decir que ahí hay un área para desarrollar, que está abierta, donde se producen esas desviaciones, como para empezar a 
discutir este tema. 


SEÑOR COURIEL.- ¿Son valores comparables? 
SEÑOR OPERTTI.- Sí, señor Senador. 

SEÑOR COURIEL.- ¿De qué año? 

SEÑOR OPERTTI.- De este año. 

SEÑOR COURIEL.- Entonces no es de este año. 


SEÑOR OPERTTI.- Es verdad. Tiene que ver el efecto de la devaluación. Esto fue realizado en el mes de febrero, por lo que habría 
que ponerle una paramétrica. 


SEÑOR COURIEL.- Debería haber un ajuste que tenga en cuenta las modificaciones. 
SEÑOR OPERTTI.- Sólo me permito aclarar que todos estos servicios se cobran en dólares. 
SEÑOR COURIEL.- La comparación no tiene nada que ver. 

SEÑOR PRESIDENTE.- La Presidencia solicita que se eviten los dialogados. 


SEÑOR CARRIQUIRY.- Dado el tiempo que nos está quedando, haré un esquema bastante ordenado, donde podamos ver 
rápidamente las fortalezas, las oportunidades, las debilidades y las amenazas del esquema de Uruguay país de tránsito, de 
Uruguay centro de distribución. 


En cuanto a las fortalezas, es evidente que el Uruguay, por su ubicación geográfica, es una carta que nos da muchas ventajas, 
porque está en el centro del MERCOSUR, en el centro factible de distribución de los productos rápidamente para Brasil, Argentina, 
Chile y Paraguay; incluso, vía aérea, puede llegar a otros países de América del Sur. Como decía el ingeniero Opertti, la logística 
es velocidad, es entrega, es minimizar los tiempos. Y la ubicación geográfica del Uruguay lo favorece en forma muy importante. 


En lo que tiene que ver con la normativa jurídica, cabe decir que a nivel de Zonas Francas se tiene una estructura jurídica 
interesante, muy clara, que da seguridad a los operadores extranjeros. Si bien hay ciertas pautas sobre las que podemos sugerir su 
modificación, en principio es mundialmente reconocida la base jurídica con la que contamos a partir de la Zona Franca. Después 
haremos algún comentario en el sentido de que la debilidad del sistema uruguayo está dada por la diversidad, la coexistencia de 
regímenes múltiples que reglamentan el tránsito. Al respecto, sugerimos que se vaya a una convergencia y un único sistema, para 
que no haya confusión a nivel de operadores, fundamentalmente internacionales. 


En cuanto al reconocimiento como país, diré que a pesar de las últimas dificultades que éste ha vivido, sigue siendo reconocido por 
su seriedad, estabilidad y mantenimiento de sus normas jurídicas. Ese es un efecto muy importante para avalar cualquier operación 
de empresas extranjeras que quieran hacer a través de Uruguay. ¡Ni qué hablar de los recursos humanos y de su alto nivel de 
formación! Contamos con recursos que pueden desarrollar cualquier actividad de las reseñadas por el ingeniero Opertti, con 
eficiencias que realmente nos ponen en competencia con cualquier otra organización de otros países de la región e incluso a nivel 
internacional. 


¿Cuáles son nuestras debilidades actuales? Evidentemente, debemos mencionar el desconocimiento, tanto regional como mundial 
de las condiciones de Uruguay como alternativa logística. Esa es una realidad. Si uno sale al exterior -como lo hacemos 
asiduamente- para promocionar nuestros servicios, vemos que se desconoce totalmente éste que puede ofrecer Uruguay. Es más; 
cuando viene una empresa multinacional, una operadora logística, a visitarnos, queda sorprendida de la calidad de la 
infraestructura que tiene el Uruguay. Hoy día, solamente los privados estamos promocionando la logística. Es una tarea titánica 
poder abarcar un área importante para que esos posibles clientes puedan conocer los servicios que ofrecemos. 


Como mencionaba, la coexistencia de múltiples regímenes también es una debilidad. Distintos regímenes confunden al inversor. 
Creo que debemos llegar a un único régimen, sacrificando algunas ventajas de uno en beneficio de otro, para poder lograr esa 
coexistencia y manejarnos, tanto a nivel portuario, como de depósitos fiscales o de particulares de Zonas Francas, con un único 
régimen legal. Esto es muy importante. Sé que las Zonas Francas dentro de los regímenes es de los más beneficiados en 
exoneraciones impositivas, fundamentalmente, pero creo que a la hora de hacer un análisis en profundidad del régimen logístico y 
de distribución en el Uruguay, sacrificar algunos de estos beneficios en aras de una unificación y de lograr la eliminación de ciertas 
restricciones, como operadores estaríamos dispuestos a aceptarlo. 


Dentro de estas imposibilidades, hoy día un operador logístico, por ejemplo, no puede mezclar mercaderías en tránsito con 
mercaderías nacionalizadas. Este es un factor limitante. Hoy existen insuficientes sistemas informáticos que aseguran, tanto a nivel 
aduanero como fiscal, una separación total del tipo de mercadería nacionalizada o no. Eso permitiría aprovechar al máximo las 
infraestructuras. Hoy la inversión en el Uruguay es un elemento que escasea y estamos desperdiciando infraestructuras dedicadas 
exclusivamente al tránsito, que también podrían utilizarse con productos nacionalizados y obtener una mayor eficiencia de dichas 
inversiones. Nos referimos a sistemas informáticos que el Estado, a través de la Dirección Nacional de Aduanas o de la Dirección 
General Impositiva, puede controlar perfectamente y ello podría ser un elemento limitativo, que hoy tienen otros países pero que el 
Uruguay no puede realizar esa actividad en conjunto. 


En lo que hace a las restricciones operativas, debemos decir que es otro grave dilema de las Zonas Francas hoy día. Por la 
Resolución del 8 de agosto de 1994, los productos del MERCOSUR que ingresen a una Zona Franca pierden el origen. Ya no estoy 
hablando de fabricación en una Zona Franca, sino de que simplemente, por el hecho de traspasar el portón de la Zona Franca un 
producto argentino, brasileño, e incluso uruguayo, pierde el origen y cuando ingresa al MERCOSUR debe pagar Arancel Externo 
Común como si viniera de extrazona. Esto es algo que no tiene contrafuerte, porque no estamos modificando la naturaleza de la 
mercadería. Además, por ese simple hecho se pierde la oportunidad de poder hacer una logística en conjunto de productos 
extrazona y del MERCOSUR, que favorezca fundamentalmente a los exportadores de este último. Esta limitante es exclusiva para 
las Zonas Francas, porque no se tiene en el puerto ni en los depósitos fiscales o particulares. Se trata de una restricción que hoy 
día no tiene sentido y debería lograrse su levantamiento, incluso si se está hablando de una coexistencia o de una unificación de 
regímenes. 


Un tema que también es importante y que puede resultar polémico es que en la logística se trabaja continuamente con altos 
períodos de pico dentro del mes y de la semana. Ello exige hoy día infraestructuras operativas que, con las normas actuales, 
durante cierto período del mes no pueden aplicarse en forma eficiente. 


La flexibilidad laboral es un tema polémico, pero la realidad de la logística indica que en los últimos días del mes, cuando las 
empresas quieren vender y llegar a sus presupuestos, se triplica, cuadruplica o quintuplica la actividad promedio mensual, mientras 
que los viernes se triplica o cuadruplica la actividad de la semana. Estos picos provocan ineficiencias mensuales y obligación de 
contar con una plantilla de personal que excede al promedio de ese período. Este tema impacta en forma importante en los costos 
de los operadores logísticos. 


En cuanto a las carencias de infraestructuras adecuadas para el tránsito, estamos haciendo referencia, por ejemplo, al Aeropuerto 
Internacional de Carrasco. Estas infraestructuras inadecuadas generan altos costos operativos que impactan en la logística. 


Con referencia a los servicios logísticos que se desarrollan fuera de las Zonas Francas en territorio nacional, se trata de actividades 
y servicios que hoy día no son declarables de interés nacional. Sin embargo, se trata de inversiones generadoras de negocios, de 
actividad y de empleos que son discriminadas frente a actividades industriales, manufactureras o extractivas porque no pueden ser 
declaradas de interés nacional y creo que merecen un apoyo en ese sentido. 


¿Cuáles son las amenazas? Las decisiones unilaterales de socios del MERCOSUR. Los productos que salen de las Zonas Francas 
e incluso también del puerto, continuamente tienen problemas fronterizos con Brasil. Es bien conocida la detención de camiones y, 
dentro de la logística, si a un cliente se le retiene un camión por una semana o diez días en la frontera, se lo pierde totalmente 
porque no puede ser aceptado en esos plazos y nosotros tampoco podemos asumir esa responsabilidad. Por lo tanto, de alguna 
manera debería lograrse un convenio con las autoridades aduaneras brasileñas. Inclusive, los operadores no tendríamos 
problemas si hubiera un control aduanero brasileño dentro de la propia Zona Franca para dar la seguridad de que cuando sale un 
producto de la misma, del puerto o de donde sea, pasa por frontera y sigue de largo porque ya fue controlado. Esta es una limitante 
muy importante a lo que hace a la logística. 


Otro punto de relevancia es el relativo a la transparencia y fiscalización de las operaciones de tránsito. Se trata de un aspecto 
importantísimo y debemos reconocer que la imagen de las Zonas Francas, sobre todo en los últimos tiempos, ha tenido problemas 
por la detección de distinto tipo de actividades ilícitas. Estamos de acuerdo con una fiscalización profunda, sobre todo a través de 
un sistema informático que asegure a la Aduana y al Poder Ejecutivo -a través del Ministerio de Economía y Finanzas- la 
realización de una actividad legal y transparente. Sin embargo, también debemos reconocer que deben existir más controles dentro 
de las Zonas Francas, como por ejemplo, en lo relativo a los inventarios y al resto de las operaciones, porque consideramos que 
hoy en día son escasos. Nos perjudica a todos el hecho de que se detecte una ilegalidad, porque lo primero que se publica es que 
la misma ocurrió en la Zona Franca sin mencionar al responsable operador que la estaba realizando. 


También es una amenaza el hecho de que, por ejemplo, Uruguay podría convertirse en un gran centro de "e-business" a través de 
INTERNET, tanto en la forma "business to business", como "business to consumer", pero dado los altos costos que se imponen al 
tránsito -sobre todo por la obligación de realizar despachos aduaneros- es imposible que nuestro país sea un centro de distribución 
con estas modalidades. Si a cada ingreso de determinado paquete tenemos que hacerle un despacho aduanero con los costos y 
honorarios que ello implica, evidentemente estamos fuera de esta actividad. Sería lamentable que Uruguay no pudiera subirse a 
esta oportunidad que en el futuro permitiría un gran desarrollo regional teniendo nuestro país como punto de partida. 


Otro punto que queremos tratar rápidamente es la oportunidad de transformar al Uruguay en el centro de distribución a partir de 
convertirse en el referente del tránsito regional. Esto es factible y demostrable a través del incremento que hemos tenido en las 
actividades logísticas uruguayas. Ni que hablar que esto generaría puestos de trabajo -en virtud de los datos proporcionados por el 
ingeniero- y también oportunidades industriales a partir del tránsito. A este respecto ha habido experiencias muy claras en 


determinados países en los que primero se hace el tránsito con actividades de valor agregado y luego las corporaciones terminan 
implantándose industrialmente en el lugar en que desarrollan dichas actividades. 


Se puede considerar también la posibilidad de incrementar exportaciones a través de los servicios logísticos, que fue lo que se 
expuso aquí, sobre lo que existen experiencias reales que se están desarrollando para consolidar esas exportaciones en distintos 
países, sobre todo en el área textil en la que han sido realmente exitosas. 


Como conclusiones finales queremos señalar, en primer término, que solicitamos el compromiso de las autoridades para una 
fiscalización eficiente de las operaciones de tránsito sin que ello implique trabas en el funcionamiento de las mismas. Se puede 
fiscalizar sin trabajar y, a la vez, poder contar con un régimen sancionatorio eficiente. Si se detectan anomalías en los 
procedimientos, lo que sí sugerimos es que en principio existan garantías importantes de los operadores logísticos para poder 
enfrentar cualquier irregularidad y, en segundo término, que se puede actuar rápidamente para que las sanciones se apliquen con 
controles transparentes. 


En segundo lugar, solicitamos la utilización de sistemas informáticos eficientes. No queremos hacer propaganda a nuestra propia 
empresa, pero hoy día contamos con sistemas informáticos que ubicamos por estante. Tenemos más de 10.000 posiciones por 
estante en "racks" y ubicamos qué mercadería está en cada estante, a quién pertenece, cuál es su vencimiento si la misma es 
perecedera, su lote de producción y todos los demás datos. De esta manera es muy sencillo hacer un inventario. Si nos visita una 
autoridad aduanera y solicita el inventario de un cliente determinado, de inmediato le damos la posición de estante en que se 
encuentra la mercadería y las cantidades que están declaradas y deben encontrarse en existencia. Estos sistemas informáticos no 
implican grandes inversiones y creo que deben ser una exigencia indispensable para cualquier operador logístico. 


Además, de acuerdo con lo que mencionábamos, se deben aprovechar al máximo las operaciones existentes haciendo un "mix" de 
actividades logísticas nacionales con productos en tránsito. 


Por otro lado, se puede realizar un trabajo conjunto de empresarios y gobierno para la promoción de la logística en el exterior. 
¡Cuánto más fácil es para un operador concurrir acompañado del Embajador o con apoyo de la Embajada a determinado evento o 
que la Embajada misma invite a los posibles clientes a participar del mismo! Creo que esto es algo sencillo que no requiere 
inversiones y sería de gran importancia para los operadores a efectos de difundir a nivel internacional nuestros servicios. 


Ya hicimos referencia a la unificación de los regímenes de tránsito y generar un "task force" público y privado frente a las trabas 
aduaneras que apliquen unilateralmente los países vecinos, en contra de las normas del comercio internacional. 


Por último, debe existir un compromiso de los empresarios operadores para lograr la transparencia en las operaciones de tránsito, 
incluso formalizando un código de ética. 


Creo que estas son todas las bases que estamos sugiriendo y que contribuirían a un importante desarrollo de la logística en el 
Uruguay. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de los representantes de la empresa Costa Oriental y la valiosa información 
que nos han proporcionado que nos servirá de apoyo para estudiar el tema, sobre todo en lo relativo a las nuevas áreas que 
aparecen en el comercio internacional y regional. 

(Se retira de Sala la delegación de la empresa Costa Oriental) 


(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


(Así se hace. Es la hora 11 y 48 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


